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 1 
Summary 
The thesis deals with the remedies in the context of the sale and purchase of 
ships. The remedies dealt with are are two, rescission and damages, and 
after a descriptive part which deals with the sale and purchase of ships in 
general terms the essays goes on to analyze the development in law cases 
reported in Lloyds Law Reports. I also make some comparisons with Nordic 
theory and jurisprudence on this topic, although the material is relatively 
scarce. I am especially concerned with the point at which a contractual 
obligation arises and I go through few English cases on this topic from 
Lloyds Law Reports. It turns out that the English courts have been very 
restrictive in letting a contract come into being without all parts, even the 
minor ones being decided. There is thus not much room for the law courts to 
complete a contract, which is one aspect in which the sale and purchase of 
ships is different from many other businesses. I do also consider how the 
different, most common sale forms; above all NSF and Nipponsale solve the 
most important problems concerning the remedies by breach of contract.  
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Sammanfattning 
Detta examensarbete handlar om några karakteristika beträffande 
skeppsköp, framför allt grunderna för skadestånd och hävning och därmed 
sammanhängande, den punkt när avtalsrättslig bundenhet uppstår. Ett antal 
engelska fall gås igenom, med vissa utblickar mot nordisk rätt, för att 
analysera detta. Jag analyserar också hur olika standardavtal löser några av 
de för skeppsköp karakteristiska problemen, bland annat det faktum att det 
kan är den form av köp där man har allra störst behov av att avsluta 
parternas mellanhavanden en gång för alla, då medkontrahenten,av vilken 
man vill kräva skadestånd mycket väl kan visa sig vara ett underkapitaliserat 
bolag i en stat där det är mer eller mindre omöjligt att få till stånd ett beslut 
om kvarstad. De senare versionerna av NSF visar sig renodla detta 
perspektiv något mer än exempelvis Nipponsale, som blir kvar i ett mer 
konventionellt köprättsligt tänkande.  
 
 
 
 3 
Förord 
Valet av ämne har bestämts av mitt nu långvariga intresse för sjö- och 
transporträtt samt intressanta diskussioner med skeppsmäklare Jörgen 
Kongstad, Löddeköpinge/Helsingborg, som jag härmed tackar för benäget 
bistånd. Jag tackar också min handledare Lars Gorton för värdefulla 
synpunkter. 
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Förkortningar 
Lloyd´s Rep.  Lloyd’s Law Reports 
ND  Nordiske dome i sjøfartsanliggenheder 
NJA  Nytt juridiskt arkiv 
NSF  Norwegian Sale Form 
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1 Inledning 
Detta examensarbete kommer att handla om köp och försäljning av skepp1 
och de avtalstyper och standardformulär som används vid dessa 
transaktioner. Jag kommer huvudsakligen att inrikta mig på engelska 
rättsfall från Lloyds Law Reports eftersom dessa har en stor betydelse för 
detta till stor del sedvanerättsliga rättsområde och ett starkt globalt 
genomslag2
 
. Jag kommer också att i viss mån omnämna nordiska rättsfall, 
ofta hämtade från Nordiske domme i søfartsanliggenheder, utgivna av den 
norska redarföreningen sedan år 1900. Tonvikten kommer att ligga på 
frågan vad som är karakteristiskt för detta rättsområde samt på utvecklingen 
i rättstillämpningen under de senaste decennierna.  
Skepp är i princip lösa saker (på engelska chattels). Försäljning av dessa 
följer därför de allmänna reglerna i köplagen och avtalslagen, sale of goods 
act och misrepresentation act, med flera köp- och avtalsrättsliga 
författningar. Den följder också i viss mån de allmänna rättsprinciper för 
köp som har utbildats i olika rättsordningar. När det gäller avtalets tillkomst 
kan vissa rättsfall som handlar om allmänna avtalsrättsliga frågor också vara 
av värde, medan köpeobjektets ganska speciella natur sannolikt gör det 
svårare att tillämpa allmän köprättslig praxis3
 
.  
Dessa transaktioner komplicerads också av att förhandlingarna i allmänhet 
sker genom skeppsmäklare, vilkas handlande regleras av allmänna principer 
om fullmakt (agency). I allmänhet representeras köpare och säljare av var 
sin skeppsmäklare, även om det är teoretiskt möjligt att hela affären 
                                                 
1 Skepp definieras i Sjölagen 1:2 såsom ett fartyg som är minst 12 × 4 meter.  
2 Det finns väldigt lite litteratur på svenska och nordiska språk om detta rättsområde. De 
enda skrifter jag känner till är Grauers´ avhandling, Fel i sålt skepp, och en uppsats från 50-
talet av Sjur Brækhus, som till viss del är föråldrad, bl.a. tar den inte hänsyn till outright 
sale.  
3 Folke Grauers drar med all rätt vissa paralleller mellan skepp och fastigheter, se Grauers 
sid. 23. Till dessa paralleller hör också möjligheten att ta ut pantbrev samt det mycket 
starka intresset av att köpet blir bestående även inför i varje fall mindre invändningar.  
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genomförs av en mäklare. Mäklarna får i allmänhet provision på 
försäljningspriset och arbetar alltså inte för fast arvode.  
1.1 Syfte 
Syftet med denna uppsats är att undersöka hur ansvar för fel och dröjsmål 
vid köp av skepp regleras i olika standardavtal och hur denna frågeställning 
har bedömts i ett antal engelska rättsfall.  
 
1.2 Metod 
Jag försöker analysera relevant material och dra allmänna slutsatser med 
utgångspunkt i detta. Min metod är huvudsakligen den traditionellt 
rättsdogmatiska. I viss mån använder jag mig också av en komparativ 
metod, då uppsatsen i någon mån behandlar såväl engelsk som nordisk rätt. 
 
1.3 Källor 
Källorna utgörs av rättsfall, doktrin samt relevanta författningar 
 
1.4 Avgränsningar 
Jag begränsar ämnet till remedierna vid fel och dröjsmål. Undersökningen är 
också begränsar till den mycket speciella del av köprätten som skeppsköpen 
utgör. 
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2 Standardavtalen 
Skeppsköpet har utvecklat en omfattande formulärrätt, med standardavtal, 
rättsfall som klargör vissa formuleringar i dessa samt en omfattande doktrin. 
Naturligtvis kan man avvika så mycket man vill från standradavtalet genom 
att göra egna tillägg. Någon form av egna tillägg finns i de flesta avtal, men 
de är ändå konstruerade så att de hänvisar till en viss lösning om inget val 
görs. Exempelvis föreskriver NSF i första hand avgörande genom skiljedom 
i London om inget aktivt val görs. I de fall man har tillagt någon reservation 
av typen ”subject to details” i ett avtal har i varje fall engelska domstolar 
varit benägna att anse att inget avtal förelåg om dessa detaljer inte 
klargjorts.  Det mest använda standardavtalet vid försäljning av skepp är 
Norwegian Sale Form (NSF) 93. Två former av köp kan baseras på NSF, 
dels det nu mindre vanliga där kontraktet undertecknas efter att 
klassifikationsdokumenten har presenterats för köparen4, och det nu mer 
vanliga så kallade outright sale5, som innebär att avtalet undertecknas sedan 
klassifikationspapperen6
 
 inspekterats och en första inspektion av skeppet 
genomförts. För att göra tillvägagångssättet mer lättförståeligt kommer jag 
här att börja med den äldre proceduren och sedan beskriva ”outright sale”.  
I allmänhet genomförs tre inspektioner. Den första består endast i att 
säljaren låter köparen inspektera klassifikationsdokumenten, vilket i 
allmänhet sker via klassifikationsanstalten, exempelvis Det Norske Veritas 
eller Germanischer Lloyd. Efter denna inspektion har köparen en tidsfrist 
inom vilken han måste meddela säljaren om han är intresserad av att 
fortsätta köpet eller inte. Denna del av inspektionen innebär alltså inte att 
någon avtalsrättslig bundenhet uppstår. Det gör inte heller nästa steg, som 
innebär att köparen får möjlighet att genomföra en fysisk inspektion av 
själva fartyget.  
 
                                                 
4 Det är detta köp Sjur Brækhus utgår från i sin ovan nämnda uppsats.  
5 Om denna avtalstyp se Bull/Falkanger 
6 Om klassifikationssystemet, se mera nedan. 
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Detta är en såkallad ”afloat” inspektion, även om beteckningen afloat 
alltmer undviks eftersom denna inspektion kan genomföras även om skeppet 
av en annan anledning skulle befinna sig i en torrdocka. Köparen kan 
fortfarande dra sig tillbaka, och om han vill köpa skeppet måste han efter 
inspektionen meddela säljaren inom 72 timmar. Sedan köparen meddelat 
säljaren att han vill ingå avtalet genomförs en grundlig inspektion i 
torrdocka. Även efter docksättningen kan dock köparen dra sig ur, vilket var 
mycket vanligt vid denna typ av köp. Vid detta stadium av förhandlingarna 
bestäms tid och plats för leverans.  
 
Försäljning av skepp liknar försäljning av fast egendom såtillvida att skepp 
säljs i befintligt skick, och det är endast i de fall skeppets tillstånd avviker 
från en utfästelse gjord av säljaren som prisavdrag eller hävning är påföljder 
som kan göras gällande av köparen. Detta hänger bland annat samman med 
att det är en form av transaktioner som genomförs av mycket professionella 
aktörer och konsumentskyddsaspekten gör sig knappast gällande.   
 
Den tredje inspektionen genomförs i torrdocka, så att exempelvis propellern 
kan inspekteras. Inspektionen genomförs av en klassifikationsanstalt. Enligt 
klausul 6 i NSF ska kostnaden för inspektionen i torrdocka bäras av köparen 
om inga fel upptäcks som påverkar skeppets klass, om sådana hittas ska den 
bäras av säljaren.  
 
Det köp som just nu beskrivits var tidigare det vanligaste. På senare år har 
det dock kommit att ersättas av det köp som kallas outright sale7
 
 och 
beskrivs i klasul 4 a i NSF 93 och också är det alternativ som tillämpas om 
parterna mot förmodan inte skulle ha gjort något aktivt val: 
4 a The buyers have inspected and accepted the vessel´s classification records. The buyers 
have also inspected the vessel at/in  on 
And have accepted the vessel following this inspection and the sale is outright and definite, 
subject only to the terms and conditions of this agreement.  
                                                 
7 Enligt vad Grauers skriver år 1979 gick 9 av 10 avtal om intet eftersom köparen drog sig 
ur efter inspektionen. Grauers sid. 47.  
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Detta innebär att kontraktet undertecknas efter det att inspektion 1 
(dokumenten) och 2 (den ”flytande”) inspektionen genomförts. Då uppstår 
också avtalsrättslig bundenhet och vid brister kan köparen endast kräva 
prisavdrag.  
Visserligen säljes skepp som om det rörde sig om en ”i-befintligt-skick-
klausul”. Trots detta är beskrivningen av skeppet väsentlig. Skeppet ska 
motsvara beskrivningen på inspektionsdagen, detta enligt den vanliga 
tolkningen av den i och för sig komplicerade elfte klausulen i NSF.  Om en 
brist har utelämnats i beskrivningen och köparen ej upptäcker denna blir det 
dock köparen som får bära konsekvenserna av detta. Inspektionsdagen är 
också avgörande för vilka certifikat skeppet ska anses vara innehavare av 
(exempelvis för att passera genom olika sund och kanaler).  
”I befintligt skick”-klausulen modifieras också väsentligt av systemet med 
klassindelning av skepp. Skeppet ska fram till leveransen behålla den klass 
som det har erhållit av klassifikationsanstalten. Annars måste det på 
säljarens bekostnad repareras så att det uppnår den utfästa klassen. Jag 
kommer här att kort beskriva hur klassindelningen fungerar8. Klassen anger 
vilken klassifikationsanstalt som är utfärdare, vilket allmänt skick skeppet 
håller och vilka farvatten det får trafikera. En klassangivelse kan se ut så 
här: + 1 A1 — K N ¼ — 1/10, vilket enligt Grauers innebär att det har 
högsta klassen enligt det norske veritas, och att det är begränsat till kustfart 
och till nordsjöfart under sommarhalvåret9
 
 
 
En annan väsentlig fråga är när risken går över från säljaren till köparen. I 
stort sett följer riskens övergång enligt NSF (och andra standardformulär) de 
regler som används i den svenska köplagens 13 §. Risken övergår vid den 
leveransdag som avtalats i formuläret, och skeppet ska alltså inte ha 
försämrats sedan denna dag, med undantag för normal förslitning (”fair 
wear and tear”).  
                                                 
8 Med utgångspunkt i Grauers, sid. 122 ff.  
9 Se Grauers, sid 126. 
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 I allmänhet ska en deposition på 10 % betalas till säljaren inom några få 
dagar efter att avtalet ingåtts. Som det ganska speciella fallet från 2008 The 
Aktor10 har kan avtalet fås att gå åter om depositionen inte betalas till den 
bank säljaren bestämmer. I The Aktor hade man avtalat att depositionen11 
skulle betalas till en bank i ett land och köpesumman till en bank i ett annat. 
Köparen betalade nu till fel bank, vilket ansågs vara en tillräcklig grund för 
hävning. Naturligtvis kan man avtala om att ett sådant fel inte ska utgöra 
grund för hävning. I det här fallet hade depositionen betalats genom att 
ställas till säljarens förfogande genom ett gemensamt konto som öppnats för 
båda parters räkning.  I fallet berördes också frågan om detta var en så 
kallad intermediate term, dvs. ett avtalsvillkor som kan vara såväl väsentlig 
som inte väsentlig, beroende på omständigheter, eller om den automatiskt 
kunde leda till hävning12. Slutligen visade den sig vara hävningsgrundande, 
då domstolen ansåg att det kunde vara väsentligt för säljaren var en summa 
betalas, eftersom det innebär en viss risk för säljaren att sedan själv föra 
över pengar från ett land till ett annat13
 
.  
I Asien, särskilt i Japan används ofta det Japanska standardavtalet 
Nipponsale, som första gången utarbetades 1965, men som nu framförallt 
används i två versioner, en från 1993 och en från 1999. Nipponsale är 
ganska likt NSF, men löser ändå vissa frågor annorlunda. Dessutom riskerar 
kontrahenterna att ”drabbas” av den japanska internationella privaträtten, 
eftersom avtalet i sig bara stipulerar skiljedom i Tokyo, men inte har någon 
lagvalsklausul. Den japanska internationella privaträtten är i många sådana 
                                                 
10 Lloyds Rep. Vol 2. 2008 
11 Beträffande om deposition är en del av köpesumman uttalades i The Selene G sid 184: 
The purchase money is paid, in normal circumstances, by the payment of 90 per cent 
deposit from the deposit account on the authority of the buyers. Alternatively it could, in 
thepry, and may sometimes in fact, be paid by payment of 100 per cent of the purchase 
price followed by a release of the deposit to the buyers by the sellers. But whichever way it 
is paid, in my judgment, the deposit of the 10 per cent of the price in no way constitutes a 
payment of purchase money or of part of the purchase money.” 
12 Den engelska termen är “goes to the root of the contract”.  
13 …. And would expose the sellers to the risk involved in transferring the money from the 
non-contractual place, where or from which the buyer purported to make the payment, to 
the place agreed. Monies that pass through the banking system may become unavailable to 
the payee because of claims to the money, or claims to freeze the money, by banks or 
others. The Aktor, sid. 258.  
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situationer benägen att anse att japansk rätt ska tillämpas14
Jag ska här nämna några punkter där Nipponsale skiljer sig från NSF. Detta 
gäller bland annat artikel 4 beträffande köparnas möjlighet att häva vid sen 
leverans. Säljarna kan alltså, tycks det, inte föreslå ett nytt datum om de 
oberoende av culpa har varit ur stånd att leverera på utsatt datum.  
, bl.a. ska rätten 
på den ort där avtalet ingicks tillämpas om parterna avsikt beträffande 
lagvalet inte kan utrönas.  
 
NSF:s elfte artikel motsvaras i Nipponsale av artikel 5: 
 
5. Delivery condition 
(a) The Sellers shall deliver the vessel  to the Buyers in 
substantially the same condition as when the vessel was inspected by the 
Buyers at the place stated in Box 9, fair wear and tear excepted, but free 
from outstanding recommendations and average damage affecting  her 
present class and with all her class, national and international trading 
certificates clean and valid at the time of delivery.  
(b) Upon the Vessel being delivered to and accepted by the buyers in 
accordance with this Agreement the Sellers shall have no liability 
whatsoever for any fault or deficiency in their description of the Vessel or 
for any defects in the Vessel regardless of whether such defect was apparent 
or latent at the time of delivery.  
 
Som synes är möjligheterna att göra gällande påföljder sedan skeppet väl 
accepterats mycket små. 15
                                                 
 14 I engelsk översättning lyder en japansk internationellt privaträttslig lag: Article 7, 1. As 
regards the formation and effect of a juristic act, the question as to the law of which country 
is to govern shall be determined by the intention of the parties. 2. In case the intention of 
the parties is uncertain the law of the place where the act is done shall govern. Strong 225  
 Om de i praktiken är mindre än i NSF är dock att 
svårt att säga eftersom det finns mycket få skiljedomar avkunnade enligt 
Nipponsale. Man kan fråga sig om det inte är så att svårigheterna för 
 
Detta anses vara en friskrivning från vad som annars gäller enligt den japanska 
civillagbokens artikel 570 som föreskriver att If any latent defect exists in the object of a 
sale, and the Buyers are unaware thereof, the Buyers may rescind the contract if the object 
of the contract cannot be attained thereby. In other cases, the Buyers may demand only 
compensation for damages.” Strong sid. 226.  
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köparen är ungefär desamma, men man har sagt det klarare i Nipponsale. I 
NSF följer en likartad slutsats av orden i artikel 11 ”taken over as she was at 
the time of inspe<ction, fair wear and tear excepted.” Å andra sidan star 
Nipponsales synsätt sannolkit något närmare den vanliga köprätten, dvs. den 
reglerar inte lika slutgiltigt kontrahenternas relation. 
Rent semantiskt är säljarens ansvar för att det inte finns några dolda krav 
mot skeppet något starkare I NSF än I Nipponsale. I NSF är det frågan om 
”all charters, encumbrances, mortagages and maritime liens or any other 
debts whatsoever.” Man har svårt att tänka sig att säljaren här skulle undgå 
skadeståndsansvar för något tänkbart krav som kan riktas mot skeppet16
Nipponsale 1999 har en likartad struktur som NSF och har kanske i 
jämförelse med tidigare versioner något förstärkt as-is-perspektivet på 
skeppsköp.  
. I 
Nipponsale 1999 är det fråga om ”all debts, encumbrances, mortgages and 
maritime liens”. Detta förtydligas dock i nästa mening genom uttrycket ”all 
claims of whatever nature”. I Nipponsale 1999 har man lagt till 
”mortgages”, vilket saknades i Nipponsale 1993.  
 
2.1 När uppkommer ett bindande avtal? 
Frågan om vid vilken del av förhandlingarna mellan skeppsmäklarna som 
ett bindande avtal uppkommer har varit föremål för ett flertal avgöranden. 
Partsbruket har naturligtvis stor betydelse i dessa fall, eftersom det alltid rör 
sig om parter som yrkesmässigt handlar med skepp och avtalsfriheten är i 
det närmaste total. 
 
Det måste sägas att det vanliga mönstret med anbud och accept som 
beskrivs i AvtL och som i och för sig också med viss modifikation gäller i 
engelsk rätt17
                                                 
16 N.B. det intressanta rättsfallet där ett skepp hölls kvar p.g.a. obetalda hamnavgifter. 
 inte är särskilt givande när det gäller att tolka förhandlingar 
om skeppsköp. Det som ska avtalas är oftast så komplicerat, med undantag 
17 I engelsk rätt är anbudet i princip möjligt att återkalla fram tills att det accepterats. Detta 
är den största skillnade i förhållande till den svenska AvtL (se 1 § 1 st) 
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kanske för avtal om mycket små fartyg, att man knappast kan skjuta avtal 
genom ett anbud och en accept. Det blir därför lättare att uppskjuta 
bundenheten till den tidpunkt då alla för parterna relevanta detaljer avtalats. 
Man kan naturligtvis se detta som en serie av anbud och accepter, men i 
praktiken kommer avtalets alla delar att förutsätta varandra varför det ofta 
inte finns något bindande avtal förrän alla delar accepterats. 18
 
 
 Rättsläget när det gäller den punkt under förhandlingarna som avtalet blir 
bindande har under årens lopp klarnat något. Ett intressant fall där denna 
fråga avgjordes var Metal Scrap Trade Corporation v. Kate Shipping 
Co.Ltd19
När mäklarna hade accepterat ett sådant bindande anbud eller ett icke-
bindande anbud accepterats av mäklarna och bekräftats av kommittén 
tillställdes mäklarna ett standardformulär med titeln memorandum of 
agreement,
, vanligen omtalat som The Gladys. Här rörde det sig om ett företag 
som ägdes av indiska staten och köpte upp gamla skepp på världsmarknaden 
för skrotning. Anbud infordrades genom indiska mäklare som var 
registrerade hos det statsägda företaget: Avslag eller accept gavs genom en 
kommitté inom företaget som analyserade uppgifter om fartygen som gavs 
på ett standardformulär genom mäklarna. Kommittén informerade sedan 
mäklarna om vilka skepp som man var beredd att köpa (kommittén sa att 
den gjorde ett ”firm offer”) och vilka som krävde ytterligare bekräftelse. 
(sub recon).  
20
                                                 
18 Lord Denning har uttrcykt denna uppfattning i fallet Port Sudan Cotton Co v. Chettiar 
1977: ”… I do not much like the analysis in the textbooks of inquiring whether there was an 
offer and acceptance, or a counter-offer and so forth. I prefer to examine the whole of the 
documents in the case and decide from them whether the parties did reach an agreement 
upon all material terms in such circumstances that the proper inference is that they agreed 
to be bound by those terms from that time onwards.  
 i vilket vissa informationer om skeppen, samt pris måste fyllas 
i. Sedan detta lämnats in upprättades det slutliga avtalet. I detta fall var det 
ägarna till skeppet Gladys som krävde skadestånd för kontraktsbrott, medan 
motparten, det indiska företaget, hävdade att något avtal aldrig ingåtts. 
Frågan var alltså om något bindande avtal uppkommit redan innan 
detaljerna i memorandum of agreement fyllts i. Detta skulle enligt 
19 Lloyds Law Reports, 1994, vol. 2.  
20 Vilket är den term som normalt används om standardformulären. 
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domstolen, framförallt avgöras i ljuset av det bruk som tidigare utvecklats 
mellan parterna.  
 
Enligt domstolens uppfattning förelåg endast en förklaring om att det 
återstod att förhandla om detaljerna i avtalet21. Det ansågs inte föreligga 
någon gemensam partsvilja (common intention) att ingå avtalet. Den 
gemensamma partsviljan bygger ytterst på det som kan slutas av parternas 
uppträdande; en part anses ha gett uttryck för den avsikt som objektivt sett 
kan läsas in i hans agerande.22. Man kan alltså mycket väl anses bunden av 
något man inte har avsett om man inte iakttar de förhållningsregler som är 
normala inom branschen23
I The Gladys avgjordes också giltigheten av ett skiljeavtal, varvid samma 
frågor diskuterades som i fallets första del. I denna del av fallet ville det 
statsägda indiska företaget att domstolen skulle förklara att de skiljemän 
som utnämnts av företaget och skeppets ägare inte var behöriga att slita 
tvisten. Ägarna hade nämligen satt igång ett skiljemannaförfarande i 
London. Det statsägda indiska företaget svarade med att hävda att det inte 
fanns något skiljeavtal eftersom det inte fanns något avtal överhuvudtaget. I 
detta avgörande diskuteras fallet mer detaljerat. Här kommer det också fram 
att säljarna tycks ha förväntat sig att samma villkor som vid en tidigare affär 
.  
                                                 
21 …on the evidence no final agreement had been reached by the time of the withdrawal of 
MSTC; on the occasion when oral agreement had reached on Aug. 7, it was clear that it was 
reached in terms which plainly contemplated that there were further details to be agreed, 
albeit only matters of detail, before a binding contract was reached. The Gladys, sid 403.  
22 Som det heter i Messsina v. POL, sid 570-571: “In particular it is important to have in 
mind that in assessing the parties´intentions it is not relevant to take account of their 
subjective intentions where those were not communicated to or in some other way apparent 
to the other party.”  Också I samma rättsfall, sid. 571: “The way the common law 
approaches a matterlike that is not to ask whether there was any meeting of the minds of the 
parties but simply whether there was a coincidence of external signals. In other wods, a 
question is whether what the parties said to each other coincided to bring about an 
agreement.” I praktiken torde den svenska rättens syn på saken inte vara annorlunda, I varje 
fall inte I kommersiella avtalsförhållanden. Se Adlercreutz:  
Se också The Aktor, sid. 253: The court is not concerned with waht the parties thought they 
had agreed or what they thought their agreement meant — a subjective inquiry. What it is 
concerned with is what the parties said and did, and what that would convey to a reasonable 
person in their position— an objective question.  
23 Som det heter i The Gladys, sid 407: The court´s task is to review what the parties said 
and did and from that material to infer whether the parties´ objective intentions as 
expressed to each other were to enter into a mutually binding contract. The court is not of 
course concerned with what the parties may subjectively have intended.    
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skulle användas24
Likartade frågor har behandlats också i andra rättsfall,  
. Resultatet blev också detsamma i detta fall, dvs. att en 
objektiv tolkning av parternas uppträdande gav vid handen att det inte fanns 
något avtal, och därför inte heller något skiljeavtal, eftersom de återstående 
detaljerna var alltför viktiga för att ett avtal skulle komma till stånd utan att 
de förhandlats, och dessutom hade det statsägda företaget tillämpat en praxis 
enligt vilket bundenhet inte uppstått förrän detaljerna förhandlats.  
Slutsatsen man kan dra av dessa rättsfall är att förhandlingarna kan avbrytas 
på ett ganska framskridet stadium utan att någon bundenhet uppstår eller att 
den part som drar sig ur gör sig skyldig till culpa in contrahendo. 
 
Ett stort antal frågor med relevans för uppkomsten av avtal om försäljning 
av skepp behandlades i det ganska komplicerade fallet Messina v. POL, där 
det egentligen var oklart vem som var avtalspart, men stämning togs ut på 
det polska företaget POL. Rättsfallet rör framförallt vid vilken punkt i 
förhandlingarna avtalsrättslig bundenhet uppkommer, framförallt med 
avseende på hur mycket som kan lämnas oreglerat vid ett bindande avtals 
uppkomst, men innehåller också observationer om hur parternas 
uppträdande ska bedömas. Fallet innehåller också en del obiter dicta om 
agency, dvs rättshandlingar för annans räkning och om vem som vid olika 
formuleringar är att bedöma som avtalspart.  
Det italienska företaget Messina hade i detta rättsfall förhandlat med det 
polska företaget POL, om att köpa fyra fartyg. Fartygen ägdes dock av ett 
annat företag, SPSC, vilket naturligtvis var ett starkt argument för att det 
företag som stämdes endast hade agerat som ombud. Under förhandlingarna 
hade ett stort antal telex utväxlats, och frågan var om man i dessa kommit 
fram till ett bindande avtal, eller endast till en förklaring att bundenhet 
skulle uppstå först på memorandum of agreement-stadiet. Domstolen förde 
ett långt resonemang om olika sätt att komma fram till bindande avtal, 
särskilt med stöd av principer som fastslagits i ett tidigare fall, Pagnan 
S.p.A. v. Feed Products limited25
                                                 
24 4. ”Otherwise usual M.S.T.C. terms to be mutually agreed, s. 406.  
. Enligt detta fall måste man, när ett gäller 
25 1987, 2, Lloyd´s Rep. 601 
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meddelanden som utväxlats (1) se till korrespondensen i dess helhet, man 
måste också (2) ta hänsyn till att partsavsikten har varit att bundenhet inte 
skulle uppstå förrän kontraktet undertecknats, även om alla punkter i 
kontraktet förhandlats färdigt (”subject to contract”case). Parterna kan också 
(3) ha för avsikt att avtalet ska gälla först om ett visst förhållande inträder, 
vilket kan inte framgår av förhandlingarna vid en ytlig betraktning. Parterna 
kan också (4) ha för avsikt att bli bundna även om det återstår att förhandla 
kring delar av avtalet. Enligt domstolen är det också missvisande att säga att 
endast detaljer återstå att fylla i eftersom vad som är väsentligt och 
sekundärt bör få avgöras helt av parterna själva. Messinas uppfattning var 
att avtalet föll inom den fjärde kategorin, vilket alltså bestreds. Utslaget blev 
också att det inte hade uppstått något kontrakt, sannolikt eftersom 
gemensamma partsviljan ansågs vara att det rörde sig om subject-to-
contract-förhandlingar, men sannolikt också eftersom de återstående 
avtalsvillkoren enligt den gemensamma partsviljan var för väsentliga för att 
ett avtal skulle kunna uppstå. Domstolen uttryckte sin syn på saken med 
följande ord:   
 
“The real question is whether it was agreed that there should be no bindning 
contract until appropriate agreement was reached both as to what 
amendments should be made to the NSF and what minor details should be 
agreed.” 
 
Den slutsats man kan dra av de flesta senare engelska rättsfall är att något 
avtal inte uppkommer så länge det finns några som helst positiva val kvar att 
göra. Jämförelsevis kan nämnas att amerikanska domstolar i ett flertal fall 
har gett uttryck för en annan uppfattning, bland annat i det amerikanska, 
överklagade fallet Acacia ansågs avtalsrättslig bundenhet ha uppkommit 
redan innan parterna undertecknat ett memorandum of agreement.26
                                                 
26 Strong and Herring, sid. 11.  
 Denna 
amerikanska uppfattning delas dock inte av många skeppsmäklare utanför 
USA. Engelska domstolar förespråkar således en mycket tydlig subject-to-
contract-princip. 
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2.2 Hävning och skadestånd i 
standardavtalen 
Skeppsaffärer genomförs som sagt nästan uteslutande med hjälp av 
standardavtal, som emellertid i ganska stor utsträckning kan varieras 
individuellt. Det utan tvivel vanligaste standardavtal är alltså Norwegian 
Saleform 1993, härefter kallat NSF 93, som emellertid i många rättsfall 
figurerar i tidigare versioner., bland annat NSF 87. NSF 93 används i stort 
sett i hela västvärlden. Även efter utarbetandet av Saleform 93 har många 
använt sig av NSF 8727
Köparnas rättsligas identitet har naturligtvis också betydelse för avtalet. Ofta 
har det företag som ska äga skeppet inte bildats när avtalet sluts, och 
köparna vill kanske kunna sätta detta företag i sitt ställe när det har bildats. 
Detta sker ofta genom att uttrycket ”or their nominee” sätts efter köparens 
namn. Beroende på förhandlingspositionen kan säljaren naturligtvis ha 
synpunkter på vilket företag köparen kan sätta i sitt ställe. Säljaren har 
naturligtvis intresse av att det inte är ett alltför underkapitaliserat bolag eller 
att det finns i varje fall någon borgensförbindelse från moderbolaget. Såvitt 
jag vet finns det inte något rättsfall där frågor om köparens eller säljarens 
. NSF 93 är sannolikt något mer fördelaktig för 
köparsidan än NSF 87. I Asien används ofta Nipponsale 99, som på några 
punkter skiljer sig från NSF 93. Eftersom standardformulären försöker att 
reglera frågor om skadestånd och hävning med allt större tydlighet i varje 
version kan det vara motiverat med en kort beskrivning av NSF 93 och 
några punkter på vilka Nipponsale 99 avviker från detta. Den första 
klausulen i NSF som handlar om att utpeka säljare och köpare ger ofta inte 
upphov till några större problem efter att avtalet ingåtts. Det är dock av stort 
intresse vem som verkligen blir part till avtalet, eftersom skepp ofta ägs i 
komplicerade bolagsstrukturer. Detta kan naturligtvis påverka möjligheten 
att verkligen utkräva skadestånd eller prestationernas återgång, och 
sannolikt också påverka omfattningen av de internationellt privaträttsliga 
problem som kan skapas genom avtalet.  
                                                 
27 Goldrein, Hannaford, Turner, sid. 87.  
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rättsliga identitet har varit den avgörande frågan, men det torde också kunna 
få betydelse för skadestånd och hävning.  
 Den del av NSF som gett upphov till flest tvister är sannolikt klausul 
nummer 11, som handlar om vilket skick skeppet ska vara i vid leverans. 
Dels ska skeppet enligt klausulen vara i det skick som det var i vid 
inspektionen, vilket skapar svåra bevisfrågor, dels undantas normal 
förslitning (fair wear and tear) vilket inte alltid är helt enkelt att definiera. 
Skeppet ska hålla sig inom samma klass. Detta är ett undantag från den 
generella ”i befintligt-skick”-regeln inom denna typ av transaktioner.  
Klausulen stipulerar att risken går över vid leverans, vilket ju är det normala 
inom köprätten28. Köpare tenderar att tro att de har en rätt att genomföra en 
ytlig inspektion precis före leverans. Någon sådan rätt finns dock inte enligt 
NSF, vilken innebär att möjligheten att genomföra denna kommer att bero 
på förhandlingsläget mellan parterna.29
 
 
Klass är som sagt en mycket tydlig avvikelse från den brukliga ”i-befintligt-
skick”-regeln30
Skeppet får inte heller ha några skador som skulle kunna täckas av 
försäkring, enligt frasen ”free of average damage affecting class”.  
. Skeppet ska levereras utan att det finns reparationer som 
rekommenderats av klassifikationsföretaget, dvs. med ”clean documents”. 
Att detta nu är rättsläget avgjordes genom fallet Buena Trader. 
I ett annat avseende har emellertid rättsläget förändrats sedan Buena Trader. 
Detta är ett ganska typiskt exempel på hur NSF förändras i takt med att nya 
domar avkunnas31
                                                 
28 Goldrein, Hannaford, Turner, sid. 164 ff.  
. I fallet The Niobe (1995) klargjordes rättsläget. Klausul 
29 Idem, sid 165.  
30 I The Morning Watch definierad som “The term “as is” has a clearly recognized meaning 
in a contract of sale. The purchaser takes the object sold as he finds it without any warranty 
as to quality or condition.” Strong och Herring sid. 128. Liknande definition I ett 
kanadensiskt fall, McLeod v Ens: ”When used with reference to a sale, people generally 
take the term “as is”to mean that the product is bought and sold in the condition in which it 
then exists, for better or for worse, with altoghether no warranties in relation to quality, 
durability, or fitness, and with the entire risk in those respects to be borne by the Buyers”. 
Strong och Herring sid. 129. Sannolikt en något strängare tillämpning av befintligt-skick-
principen I engelsk rätt än enligt den svenska köplagens 19 § som ju trots allt ger köparen 
visa möjligheter att åberopa fel redan när priset inger förväntningar om en viss kvalité.   
31 Domstolen uttalade i The Niobe, sid. 582 att ”But in the present case, we have an express 
term, and it was common ground that the express term and it was common ground that the 
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nr 11 föreskrev att säljaren ska meddela klassifikationsföretaget om alla 
förändringar som kan påverka skeppets klass. Frågan var fr.o.m.. vilken 
tidpunkt denna säljarens förpliktelse uppstår.  Efter att ha diskuterat olika 
möjligheter kom domstolen fram till att förpliktelsen att informera om 
förhållanden som påverkar skeppets klassifikation i princip sträcker sig från 
den senaste survey fram till leverans, detta med stöd av 
rimlighetsavvägningar och en semantisk analys av den aktuella klausulen. 
Enligt domstolens uppfattning finns det ingen ”terminus a quo, and the 
seller are obliged under the contract to inform the classification society 
before delivery of all matters affecting class whenever such matters may 
have come to their knowledge. In practice, however, it will not usually be 
necessary to go back beyond the last relevant survey.”32
 
 
Skadeståndsansvaret gentemot tredje man för vårdslös rådgivning 
diskuterades I fallet The Morning Watch33. Den engelska term som 
användes var negligent misrepresentation. Begreppet missrepresentation har 
stor betydelse i engelsk köp- och avtalsrätt och torde snarast kunna 
översättas med ingivande av felaktiga föreställningar. Jakten Morning 
Watch blev alltså föremål för inspektion av Lloyd som inte upptäckte några 
allvarliga defekter. Fartyget såldes sedan till Mariola Marine Corporation 
som enligt käromålet hade upptäckt allvarliga fel som krävde kostsamma 
reparationer. Domstolen ansåg emellertid att det skulle innebära en radikal 
förändring av rättsläget att göra Lloyd ansvarigt också gentemot tredje 
man34
 
. Domstolen framhäver ofta att det krävs en grad av närhet mellan den 
skadelidande och den som har en plikt att vara försiktig med sina 
uttalanden: 
                                                                                                                            
express term was incorporated in the standard form of contract as a direct consequence of 
the gap exposed by the Buena Trader.  
32 The Niobe, sid. 583.  
33 Lloyds Rep. 1990 Vol 1. Sid. 547.  
34 “to accept the general proposition that lloyd´s owed a duty of care to those foreseeably 
liable to suffer economic loss in consequence of reliance on the negligent classification of a 
vessel would be to make a substantial further advance in the law of negligence and that 
proposition would be rejected ; the plaintiffs had failed to establish that Lloyds owed them 
any duty of care when the special survey was carried out or the interim certificate issued in 
November, 1984. Lloyds Rep. 1990, vol. 1 sid. 548.  
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 ”a duty of care would only arise where it was reasonably foreseeable to the 
defendant that the plaintiff was liable to rely on his statement, where there 
was the necessary proximity between the plaintiff and the defendant, and 
where it was just and reasonable in all the circumstances to impose a duty of 
care on the part of the defendant to the plaintiff35
 
.  
Fallet rör en fråga som också diskuterades i det berömda Hedley-Byrne-
fallet men med annan utgång, sannolikt eftersom det i Hedley-Byrne förelåg 
den närhet mellan kärande och svarande som visade sig saknas i The 
Morning Watch. I Hedley-Byrne gällde det rådgivning direkt riktad till 
käranden, och därför utdömdes skadestånd för ren förmögenhetsskada 
orsakad av vårdslös rådgivning.  
 
I och för sig tycks Lloyds ha varit medvetna om att tredjemän tog hänsyn till 
deras råd. Detta framgår av en skrivelse som hade distribuerats inom Lloyds 
för att göra besiktningsmännen uppmärksamma på det ansvar de hade36. 
Detta utgjorde ett viktigt kriterium för att fastställa plikten att iaktta 
aktsamhet vid utförandet av uppgiften. Så långt lyckades, enligt domstolens 
mening, Mariola argumentera för sin sak. Domstolen höll också i viss mån 
med käranden i fråga om närheten (proximity) till den som lidit skada. Dock 
gick domstolen in på en mer teleologisk tolkning av Lloyds uppgift. Lloyds, 
var, hette, en organisation vars uppgift var ”charity”, och framförallt skydd 
för liv och hälsa till sjöss. Det var därför svårt att ta hänsyn till en ren 
förmögenhetsskada.37
 
 Slutsatsen man kan dra av detta fall är att 
skadeståndsskyldighet för vårdslös rådgivning som orsakat ren 
förmögenhetsskada endast kan föreligga när rådgivningen riktats mot en 
tydligt identifierbar medkontrahent.  
                                                 
35 Morning Watch, sid. 548. 
36 1. It is common practice for yacht owners and brokers to offer yachts for sale using as an 
indication/proof of condition and quality, the fact that the yacht is currently classed with the 
society. Lloyds Rep. 1990 Vol. 1, sid. 556.  
37 The primary purpose of the classification system is, as Lloyds rules make plain, to 
enhance the safety of life and property at sea, rather than to protect the economic interests 
of those involved, in one role or another, in shipping. 559 
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I The Andreas P38 var frågan när en rekommendation beträffande ett fartygs 
klassifikation ska anses ha uppstått. Det rör sig här om det vanliga 
undantaget från as-is-regeln, nämligen att ett fartyg ska levereras fritt från 
rekommendationer när det gäller dess klassifikation39. Sedan fartyget 
levererats utförde köparen omfattande reparationer, vilka denne hävdade 
utfördes för att uppfylla krav från Germanischer Lloyd, vilka skulle ha 
framförts före leveransen. Skeppet hade inspekterats av en anställd på 
Germanischer Lloyd, som konstaterat bristerna och rapporterat dem per 
telefon till huvudkontoret. Enligt ett vittnesmål som anfördes av käranden 
trädde en rekommendation i kraft omedelbart sedan den rapporterats till 
huvudkontoret.40 Domstolen fann också att detta var fallet41
 
. Dock 
utdömdes inget skadestånd eftersom köparen konkludent ansågs ha avstått 
från sin rätt till skadestånd. Fallet illustrerar tydligt betydelsen av att 
fartyget levereras med klassen bibehållen. 
2.3 Klassifikationsanstalterna 
Som tidigare framgått har skeppens klass en stor betydelse som 
modifikation av as-is-principen. De har ofta en lång historia, äldst är det 
engelska Lloyd, men också Det norske veritas och Germanischer Lloyd är 
väl inarbetade. Klassifikationsanstalterna har en halvofficiell ställning vilket 
innebär att statliga institutioner ofta tar hänsyn till deras klassindelning vid 
bedömning av skepp. Deras främsta uppgift är att garantera säkerrhet till liv 
och hälsa på sjön, dvs. att se till att inte alltför undermåliga fartyg trafikerar 
farvattnen. Som framgår av fallet Morning Watch är i varje fall det engelska 
Lloyd inte skyldigt att ta hänsyn till risken för ren förmögenhetsskada för 
tredje män. Klassifikationsanstalterna ger fartygen en klass som består av en 
                                                 
38 Lloyds Rep 1994, vol 2, sid. 183.  
39 I fallet: delivered with present class free of recommendations. Sid. 183.  
40 A recommendation is imposed by the local surveyor, and takes effect as soon as it is 
imposed by the local surveyor, and not at any later date when head office issued 
documentation confirming the recommendation. 189 
41 ”In my judgment a requirement made by a GL surveyor, acting in that capacity, that a 
specified course of action must be taken as a condition of a vessel remaining in class will 
constitute a recommendation. 190.    
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bokstavs-och sifferkombination, ofta med någon inskränkning när det gäller 
vilka farvatten de får trafikera, som också anges med en förkortning.  
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3 Allmänt om engelsk avtalsrätt 
Skeppsköp är naturligtvis en mycket speciell avtalstyp som på många sätt 
skiljer sig från köp av t.ex. ett skuldebrev eller en dator. Det hindrar dock 
inte att den engelska avtalsrättens allmänna karakteristika har betydelse 
också för denna avtalstyp. Jag väljer att särskilt behandla denna rättskultur 
eftersom den har mycket stor betydelse för skeppsköpen. NSF stipulerar ju 
engelsk rätt om parterna inte gör något aktivt val, vilket naturligtvis inte 
innebär att det skulle vara sällsynt att parterna träffar ett eget val. Den 
engelska rätten är också värd att behandla eftersom den skiljer sig mycket 
mer från svensk rätt än många andra rättssystem som kan komma i fråga, 
exempelvis norsk eller kanske t.o.m. japansk som ju har undergått ett stort 
inflytande från Bürgerliches Gesetzbuch.42
I engelsk avtalsrätt har man länge varit mycket skeptisk mot att åberopa 
omständigheter utanför avtalet till stöd för en viss tolkning. Denna tendens 
har visserligen mjukats upp på senare år, men innebär ändå att engelsk 
avtalstolkning skiljer sig mycket från nordisk. Det finns, liksom i Sverige, 
mycket lite lagstiftning kring avtal, även om Sale of Gods Act kan ge viss 
ledning, liksom den senare tillkomna Misrepresentation Act. 
  
Den allmänna uppfattningen är att det inte finns någon skyldighet att handla 
i god tro i engelsk rätt. Jag tolkar detta som att det, bl.a. är ganska svårt att 
kräva skadestånd för culpa in contrahendo. Detta förhållande har en ganska 
stor betydelse när det gäller avtal om skeppsköp, eftersom det rör sig om en 
mycket volatil marknad med parter som kanske bara gör en affär med 
varandra och där stora värden är inblandade. Det kan alltså av olika orsaker 
vara intressant att dra sig ur också när förhandlingarna är långt framskridna. 
Frågan om kravet på att handla i god tro, eller lojalt diskuteras bland annat i 
standardverket Chitty on contracts som försöker anlägga en nyanserad syn 
på frågan.  Det är troligen så att det inte finns något allmänt krav på 
partslojalitet i engelsk avtalsrätt, men att det då andra sidan finns lösningar 
                                                 
42 Se Bogdan, Komparativ rättskunskap, sid. 172 
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som kräver partslojalitet i enskilda fall. Som det heter i Interfoto picture 
library Ltd v. Stilletto Visual Programmes Ltd: 
 
”In many civil law systems, and perhaps in most legal systems outside the common law 
world, the law of obligations recognizes and enforces an overriding principle that in making 
and carrying out contracts parties should act in god faith. This does not simply mean that 
they should not deceive each other, a principle which any legal system must recognize; its 
effect is perhaps most aptly conveyed by such metaphorical colloquialisms as “playing 
fair”, “coming clean” or “putting one´s cards face upwards on the table”. It is in essence a 
principle of fair open dealing… English law has, characteristically, commited itself to no 
such overriding principle but has developed piecemeal solutions in response to 
demonstrated problems of unfairness.”43
 
    
I andra rättsfall har också uppfattningen framförts att det skulle strida mot 
kontrahenternas av naturen antagonistiska förhållande att kräva partslojalitet 
utöver avstående från rent bedrägliga förfaranden. I fallet Union Eagle Ltd v 
Golden Achievement Ltd var det frågan om man kunde åberopa equity för att 
komma undan en till synes orimligt sträng avtalsklausul. Equity är en av de 
grunder på vilka en engelsk domstol kan grunda en dom. De andra är 
common law, dvs den gamla anglosaxiska sedvanerätten och statutory law, 
vad man på svenska skulle kalla författningar. Här uttalade domstolen att: 
 
”The principle that equity will restrain the enforcement of legal rightds when it would be 
unconscionable to insist upon them has an attractive breadth. But the reasons why the 
courts have rejected such generalisations are founded not merely upon authority… but also 
upon considerations of business. These are, in summary, that in many forms of transaction 
it is of great importance that if something happens for which the contract has made express 
provision, the parties should know with certainty that the terms of the contracts will be 
enforced. The existence of an undefined discretion to refuse to enforce the contract on the 
ground that this would be “unconscionable” is sufficient to create uncertainty.”44
 
 
Detta synsätt torde upprätthållas I de flesta domar om skeppsköp. I 
exempelvis den dom (The Aktor) som handlar om köparens skyldighet att 
betala till den bank som säljaren utpekar torde mycket starka hänsyn till 
                                                 
43 Chitty on contracts, Vol 1, General principles. s. 20.  
44 Chitty on contracts, Vol 1, General principles s. 21.  
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förutsebarhet ha varit mycket mer avgörande än sådana rimlighetshänsyn 
som ligger bakom svenska domar där 36 § AvtL har tillämpats.  
 
Det finns dock en viss allmän tendens att se en viss lojalitet som en tyst 
avtalsklausul, men detta har varit fallet huvudsakligen när det gällt avtal 
mellan icke jämstarka parter, exempelvis anställningsavtal. Det är mycket 
osäkert om det överhuvudtaget kan finnas någon sådan tyst klausul mellan 
parter som säljer och köper fartyg. Detsamma torde i stort sett gälla svensk 
rätt, även om denna sannolikt tar större hänsyn till den allmänna 
lojalitetsplikten.  
 
3.1 Relevanta författningar 
De i Storbritannien mest relevanta författningarna som kan tillämpas på 
försäljning av skepp är Sale of Goods Act, Misrepresentation Act och i viss 
mån Unfair Contract Terms Act. Den senare är dock mindre relevant 
eftersom den har ett start konsumentperspektiv som sällan är tillämpligt vid 
denna typ av transaktioner. Den torde närmast motsvara den svenska 
avtalslagens 36 §. Unfair contract Terms Act är ett försök till kodifikation 
av läran om orimliga avtalsvillkor. Den gäller tre kategorier av avtal: 
 
Avtal mellan näringsidkare med individuellt framförhandlade villkor 
Avtal mellan näringsidkare baserade på standardavtal  
Konsumentavtal 
 
När det gäller näringsidkare är det dock endast ett fåtal 
ansvarsfrihetsgrunder som utesluts av denna författning. Enligt UCTA är det 
omöjligt att friskriva sig från ansvar för död eller kroppskada, och inte heller 
från de tysta avtalsvillkor som framgår av Sale of Goods Act45
                                                 
45 Goldrein, Hannford, Turner, sid 82.  
. Det är dock 
mycket tveksamt om detta har någon praktisk betydelse i fråga om 
försäljning av skepp eftersom denna avtalstyp utgör en extrem form av köp i 
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befintligt skick. Det hör också till saken att det inte finns något starkt krav 
på partslojalitet i engelsk rätt heller, vilket innebär att det är svårt att göra 
några påföljder gällande förutom i fall av direkta lögner.  
 
De flesta frågor regleras alltså av standardavtalen, men man skulle också 
kunna tänka sig att CISG blir tillämplig om parterna inte gör något lagval 
eller inte använder sig av standardavtal alls, vilket emellertid är ovanligt. 
CISG har ett mycket mer traditionellt köprättsligt synsätt på de frågor som 
blir aktuella vid skeppsköp, i jämförelse med standardavtalen som försöker 
reglera åtskilliga frågor med stor precision, även om detta i praktiken inte 
heller alltid lyckas. CISG kräver i allmänhet för hävning att ett 
kontraktsbrott ska vara fundamental för att hävning ska komma i fråga, och 
här är nog kravet i på väsentlighet betydligt högre än i 
skeppsstandardavtalen. Särskilt i artikel 25 CISG ställs ett ganska högt krav 
för att hävning ska aktualiseras: man måste nå upp till en nivå av avtalsbrott 
för den ena parten ”as substantially to deprive him of what he is entitled to 
expect under the contract”46.Det hör till saken att CISG har ett mindre 
konfrontativt synsätt och försöker ge parterna större möjligheter att 
reparerar avtalsbrott än vad som är fallet i skeppsköpskontrakten. 
Skadeståndet eller om man så vill, prisavdraget, är den primära påföljden i 
CISG, medan standardavtalen utgår från ett synsätt där även mindre 
avvikelser från vad som avtalats medför rätt till hävning, i varje fall har 
detta varit de engelska domstolarnas tolkning av dessa47
                                                 
46 Se Ramberg, Herre, sid. 195.  
. Detta ligger 
naturligtvis också i dessa avtals natur, eftersom omleverans inte är möjlig 
och avhjälpande av felet sällan skulle accepteras av köparen. Avtalsparterna 
47 Cf också klausul 14 i NSF 93, som stipulerar att if the sellers fail to execute a legal 
transfer or to deliver the vessel with everything belonging to her in the manner and within 
the time specified in line 38, the Buyers shall have the right to cancel this contract in which 
case the deposit in full shall be returned to the Buyers together with interest at the rate of 12 
% per annum. The Sellers shall make due compensation for the losses caused to the Buyers 
by failure to execute a legal transfer or to deliver the vessel in the manner and within the 
time specified in line 38, if such are due to the proven negligence of the Sellers. 
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är naturligtvis också angelägna om att snabbt avsluta sina mellanhavanden, i 
vilket avseende hävning sannolikt är den effektivaste påföljden.48
Hävning aktualiserar naturligtvis också, i de flesta fall, skadestånd. 
Huvudregeln i CISG är att det positiva kontraktsintresset, loss of profit, 
ersätts. Detta kan till viss del sägas vara fallet också när det gäller 
skeppsköp enligt NSF, men här har man i många fall, bland annat POL, 
stannat för kostnaden för täckningsköp av ett annat eller andra fartyg. 
Rimligen borde man också kunna begära ersättning för förlust av 
exempelvis fraktinkomster. Det är vid köp av skepp nästan ofrånkomligt att 
rätten till hävning vid även obetydliga fel kommer att utnyttjas när priserna 
på marknaden sjunker. När det gäller reservdelar som saknats i skeppet vid 
leverans har man dock i fallet Alecos M utgått från en saknad 
reservpropellers skrotvärde utan att ta hänsyn till att den egentliga kostnaden 
för ett eventuellt täckningsköp skulle ha blivit betydligt högre. Avgörande i 
fallet var dock att domstolen ansåg behovet av propellern ringa (vilket den 
alltså måste ha tolkat som en gemensam partsvilja när avtalet ingicks).
  
49
När det gäller skadestånd utan hävning, något som ofta kan bli aktuellt vid 
tvister beträffande klausul 11 i NSF har domstolarna tillämpat flera 
beräkningsgrunder, varav det finns två extremer. Den ena är beräkning av 
mellanskillnaden mellan det värde för vilket skeppet sålts och det 
marknadsvärde skeppet har i sitt felaktiga skick. Den andra tar också hänsyn 
till exempelvis förlust av frakt medan skeppet repareras samt 
reparationskostnaderna
 En 
slutsats som kan dras är alltså att man ofta utgår från kostnaden för ett 
täckningsköp, men också försöker analysera det reella behovet av 
täckningsköpet, som naturligtvis är större när det gäller att ersätta hela 
fartyget än en reservdel. 
50
 
. Det är den senare beräkningsmetoden som ligger 
närmast ”loss-of-profit”-perspektivet i CISG eller den svenska köplagens 
indirekta förlust.  
                                                 
48 Jämför också den svenska köplagens 66 § som föreskriver att hävning inte kan komma i 
fråga om varan inte kan återlämnas ”väsentligen oförändrad eller oförminskad”. Detta torde 
sällan utgöra något problem vid de snabba hävningar som ofta sker vid skeppsköp.   
49 Se Goldrein, Hannaford, Turner, sid. 93.  
50 Goldrein, Hannaford, Turner, sid. 155-156. 
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Enligt norsk rätt51 har säljaren vid skeppsköp inte upplysningsplikt 
beträffande dolda fel, så länge han inte förfar svikligt.  Detta framgår bl.a. 
av RT 1898 s 33, där domstolen konstaterade frånvaron av svek och 
konkluderade att ”Det er aabenbart, at Kjøberen har afsluttet en til en vis 
Grad hasardiös Handel, hvor Risikoen var hans for Feil ved Fartøyiet 
udenfor det at være beskadiget eller markædt i Kjøl og Bund. ”. Köpets 
karaktär av hasardspel berodde också delvis på att det rörde sig om ett 
gammalt träskepp52
 
. Det är dock tveksamt om utgången hade blivit en annan 
om skeppet varit av nyare datum, så länge säljaren alltså inte förfarit 
svikligt. I en senare dom blev utgången den motsatta, men där förelåg svek, 
då ett antal företrädare för den juridiska person som sålt fartyget känt till 
men förtigit bristerna. Detta avviker starkt från den allmänna norska 
köprätten, men det finns alltså särskilda sedvanerättsliga regler för 
skeppsköp.  
Detta synsätt ligger mycket nära den engelska rättens, även om den engelska 
rätten kanske är till och med mer utpräglad kommersiell53
 
 eftersom den 
saknar en allmän förpliktelse att handla i ”good faith”. Det finns mycket få 
nyare svenska fall rörande skeppsköp, så det är mycket svårt att avgöra vad 
de svenska domstolarna inställning är.  
Generellt kan man säga att den engelska rätten under de senaste decennierna 
har preciserat tanken att i stort sett alla väsentliga aspekter av köpet måste 
vara förhandlade för att ett bindande avtal ska uppstå. Detta hänger 
naturligtvis samman med köpets mycket komplicerade karaktär. Det finns 
s.a.s en presumtion för att inget avtal föreligger förrän ett mycket tydligt 
utatbetat memorandum of agreement utan kvarvarande valmöjligheter har 
                                                 
51 Jag följer här Grauers, sid. 105-106.  
52 I svensk praxis finns en ganska sträng tillämpning av ”i befintligt skick”-klausulen i NJA 
1918 s 280. Köparen ansågs här inte ha fullgjort sin undersökningsplikt trots att priset för 
de två pråmar de här var frågan om var ca tre gånger högre än de värde de sedan visade sig 
ha. Man får här intrycket att man har sett på köpet av pråmen ungefär som på ett 
fastighetsköp.  
53 Intressant är att Grauers faktiskt ser en möjlighet till jämkning av nordiska avtal om 
skeppsköp: ”Det är säkerligen inte ovanligt att parterna avtalar att säljaren skall ha rätt till 
hävning även vid obetydliga pålägg. En sådan klausul om absolut hävningsrätt kan 
knappast bli gällande. Med stöd av 356 § AvtL torde en jämkning i många fall kunna ske.  
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undertecknats av båda parter. Det innebär att formuleringar av typen 
”outright, subject to detail”, tolkas så att köpet inte är bindande och innebär 
snarast en slags självmotsägelse. Detta innebär också att det i sådana fall är 
omöjligt att kräva skadestånd för culpa in contrahendo. 
 
Jag kommer här att analysera några av de problem som är relevanta för 
denna avtalstyp och försöka svara på hur olika standardavtal och rättsliga 
principer löser dessa problem.  
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4 Påföljderna vid 
kontraktsbrott 
Efter denna mer deskriptiva del om försäljning av skepp kommer jag att mer 
specifikt gå in på frågan om skadestånd och hävning i detta sammanhang. 
Jag kommer att analysera några tendenser i domar från de senaste 30-40 
åren och även komma med förslag på förbättringar.  
Denna mer teoretiska del kommer naturligt nog också att röra engelsk rätt. 
Den klausul i NSF som ger upphov till mest problem är klausul nr 11, som 
handlar om skeppets skick vid leveransen.  
 
Det finns en mycket stark tendens i domar om skeppsköp att anse att inget 
avtal har ingåtts förrän alla detaljerna, till synes även de obetydligaste, har 
preciserats. Detta skulle kunna anses framgå av four-corner-principen54
Starkast är dock denna tendens att vägra utfyllande tolkning när det gäller 
uttryck av typen ”subject to details”, där en av parterna ofta åberopar att ett 
avtal föreligger och att domstolen ska fylla ut detaljerna
, 
men synes i praxis mera motiveras genom hänvisning till partsautonomin. 
Det är alltså parterna, och inte domstolen som bör få avgöra vilka delar av 
avtalet som är viktiga och vilka som inte är det. Naturligtvis följer av detta 
också att man kan avtala att delar av avtalet som enligt allmän uppfattning 
är väsentliga inte ska vara avgörande för frågan om bindande avtal har 
uppkommit. Utfyllnad spelar alltså i engelsk praxis en mycket liten roll, 
eftersom man är benägen att anse att det inte finns något avtal så snart en av 
parterna begär att domstolen ska göra en utfyllande tolkning.  
55
 
. 
Störst problem vid skeppsköp vållar väl as-is-principen, dels eftersom den är 
mycket sträng mot köparen, dels eftersom den har vissa undantag som är 
svåra att tolka. Här kan en jämförelse med norsk rätt vara intressant, 
eftersom den har en med engelsk rätt mycket likartad syn på as-is-principen. 
                                                 
54 Dvs. Att allt som avtalats ska rymmas inom avtalets fyra horn. 
55 Eller som Strong & Herring säger, sid. 6If it is impossible to decide what are the terms, 
this may well lead to the conclusion that there is no contract.  
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4.1 Ansvarsgenombrott för säljaren? 
En sak som också måste beaktas när det gäller skadestånd eller hävning är 
att skepp ofta ägs av ett bolag som bildats enkom för ändamålet att äga och 
förvalta skeppet. Sedan skeppet sålts kan behållningen mycket väl till stor 
del ha delats ut till aktieägarna som kan vara spridda över många länder, 
vilket gör att det i praktiken kan vara svårt att låta prestationerna återgå. 
Engelska domstolar har också accepterat detta som det kans synas illojala 
bruk av aktiebolaget56, bland annat i ett fall från 199157
 
 där domstolen 
uttalade att  
”The creation or purchase of a subsidiary company with minimal liability, which will 
operate with the parent´s funds and on the parents directions but not expose the parent to 
liability, may not seem to some the most honest way of trading. But it is extremely common 
in the international shipping industry and elsewhere. To hold that it creates an agency 
relationship between the subsidiary and the parent would be a revolutionary doctrine”58
 
 
Eftersom möjligheten till ansvarsgenombrott i engelsk rätt är begränsas till 
nästan uteslutande bedrägliga transaktioner gör köparen klokt i att försöka få 
moderbolaget att bli part till avtalet. Om detta lyckas beror naturligtvis på 
köparens förhandlingsposition.  
 
                                                 
56 Det är i och för sig tveksamt om svenska domstolar är mer benägna att utdöma 
ansvarsgenombrott. Se Sandströms Svensk aktiebolagsrätt sid. 338. 
57 Atlas Maritime Co. S.A. v. Avalon Maritime Ltd, The Coral Rose (No. 1) 
58 Goldrein, Hannaford, Turner, sid. 91. Det kan dock tänkas att om dotterbolaget är helt 
underordnat moderbolaget och drivs endast för att minska ansvaret, fallet 1951 sid. Skulle 
kunna tillämpas av en svensk domstol.  
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5 Slutsatser 
Som framgått kan är det för skeppsköp karakteristiska problemet det som 
rör skeppets skick vid avlämnandet. Detta hänger naturligtvis samman med 
det faktum att det kan förlöpa lång tid mellan inspektionen, som till stor del 
är avgörande för köparen, och avlämnandet. Detta skapar också besvärliga 
bevisbördeproblem, särskilt eftersom den som får bevisbördan med stor 
sannolikhet kommer att förlora en tvist i fall där klassifikationsanstaltens 
intyg inte ger vägledning. I teorin är naturligtvis bevisbördefrågan föga 
intressant, eftersom man där alltid vet vilka dolda defekter som fanns vid 
inspektionen, men i praktiken blir det naturligtvis avgörande. Jag ska därför 
titta på hur detta problem har lösts i praktiken. Blotta avtalstexten ger inte 
mycket ledning, eftersom den till stor del inte tar hänsyn till processuella 
frågor.   
Exempelvis har artikel 11 i NSF efterhand fått en allt mer köparvänlig 
utformning och tvingat säljaren att bli allt mer aktiv när det gäller att 
upplysa klassifikationsanstalten om fel som kan leda till att skeppet förlorar 
sin klass. I praktiken lär det ändå bli svårt för köparen att bevisa att ett fel 
förelåg som borde ha föranlett säljaren att meddela klassifikationsanstalten. 
Om köparen väl har lyckats bevisa detta hamnar han dock i ett betydligt 
bättre läge genom NSF 93 än om avtalet hade slutits med hjälp av NSF 66.59
                                                 
59 Varom bl.a. Lord Denning: ”In those cirucmstances it seems to me that there was no 
implied term that the Owners were to notify Lloyds of any of these items of wear and tear 
which might affect class. As we all kno, no terms are to be implied unless they are 
necessary to carry out and give business efficacy to the contract. In this case the arbitrator 
thought it was not necessary: the Judge thought it was not necessary: and I would agree”. 
Strong and Herring sid. 127. Deening uttrycker här för övrigt den mycket stränga syn på 
underförstådda klausuler som I varje fall förr var karakteristisk för engelsk avtalstolkning.   
 
I praktiken kommer köparens situation i hög grad att bli beroende av om 
säljaren verkligen har kontaktat klassifikationsanstalten, dvs. i viss mån av 
att säljaren har visat en elementär lojalitet gentemot köparen. Säljaren 
kommer kanske därför i praktiken många gånger att kunna dra nytta av sitt 
eget felaktiga handlande, vilket ju i och för sig torde strida mot allmänna 
rättsprinciper. Det finns ju inte heller något vite i sådana fall även om man 
naturligtvis kan lägga till en vitesklausul.  
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Ett annat problem som artikel 11 försöker lösa är det om betydelsen av 
culpa och riskövergång vid leverans. Enligt allmänna köprättsliga principer 
går naturligtvis risken över när varan skulle levereras enligt avtalet om 
varan p.g.a. köparens culpösa beteende inte kan levereras vid denna 
tidpunkt. NSF 11 väljer emellertid den något märkliga lösningen att låta det 
reella avlämnandet bli avgörande, vilket ju ur försäkringssynpunkt kan vara 
nog så komplicerat60
Vad gäller japansk rätt är det dock mycket möjligt att tolkningen ändå ligger 
närmare allmänna köprättsliga regler, dvs. att avlämningsögonblicket 
bestäms av när avlämnandet borde ha skett.  
. Här skulle en översyn av klausulen säkert vara 
motiverad. Kanske borde den anpassas till det som vanligen gäller enligt 
Köplagen, och vad som förefaller gäller också enligt engelsk köprätt som ju 
ändå läggs till grund för de flesta tvister om skeppsköp. Normalt sett får ju 
säljaren svårt att försäkra sig mot dröjsmål eftersom det dröjsmål ju ofta 
beror på säljarens vårdslöshet. Visserligen torde man kunna försäkra sig mot 
sin egen ringa vårdslöshet, men med grov vårdslöshet är det mer tveksamt. 
Vid en ordagrann tolkning av Nipponsale 93 kommer man också till samma 
slutsats vad beträffar leveransögonblicket..  
 
Den stora avvikelsen från allmänna köprättsliga regler som aktualiseras när 
det gäller skeppsköp är naturligtvis as-is-principen, som dock i takt med att 
klassifikationen fått allt större betydelse har uttunnats. I tidigare versioner 
av NSF fanns förbehållet om att skeppet skulle levereras i klas inte med, 
men fr.om. Saleform 87 har detta förbehåll funnits med. Det rörde sig alltså 
förr om en extrem form av köp i befintligt skick. Den nuvarande regleringen 
ter sig dock ändamålsenlig med tanke på skeppsköpets speciella karaktär. 
Man måste helt enkelt försöka se till att inspektionerna blir så grundliga som 
möjligt eftersom det efter att köpet avslutats är mycket svårt såväl att göra 
krav gällande som att bevisa grunden för dem. Skeppet kanske redan 
                                                 
60 Detta enligt Strong och Herrings tolkning: The wording of clause 11 clearly ties the 
transfer of risk to “delivery” so that to that extent section 20(1) has been varied by 
agreement. Detta avviker alltså också från allmänna köprättsliga bestämmelser i engelsk 
rätt.  
 34 
befinner sig i en annan jurisdiktion och ägs av ett underkapitaliserat bolag 
när stämning utfärdas. Man kommer dock inte ifrån att detta kan påverka en 
ändamålsenlig prissättning. Köparen blir kanske överdrivet försiktig 
eftersom han vet att han kommer att ha svårt att göra påföljder gällande mot 
säljaren om varan inte uppfyller den förväntade standarden. Det är dock 
svårt att se att detta problem skulle kunna undvikas. Att som i japansk rätt 
försvåra tillämpning av as-is-principen förefaller inte mer ändamålsenligt. 
Förutom Storbritanniens ställning som en dominerande sjöfartsnation och 
det engelska språkets utbredning har tillämpningen av engelsk rätt vid 
skeppsköp också underlättats av dess allmänna brist på lojalitetskrav mellan 
kontrahenterna. Den har så att säga tagit hänsyn till ett faktum som p.g.a. 
transaktionens och varans natur är i det närmast ofrånkomligt. Genom 
förändringarna i artikel 11 i NSF har man också lyckats föra modifiera as-is-
principen på ett sätt som är mycket standardiserat och som gör det 
någorlunda lätt att föra bevisning om eventuella avvikelser.  
Man kan säga att behovet att en gång för alla reglera köparens och säljarens 
förpliktelser blivit avgörande för standardformulärens utformning. NSF har 
sannolikt bättre än Nipponsale tillgodosett detta behov, vilket kanske också 
förklarar dess större utbredning. Detta beror också på att Nipponsale inte 
lika tydligt som NSF har distanserat sig från den allmänna köprätten.  
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